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Les conclusions pertinentes énoncées en 2006 par Fernand Bozzoni aux XXIII¢ Jour-
nées Nationales de la Mer proposent pour satisfaire les besoins du feport modal par
voie maritime en Europe une alternative au navire roulier porte semi-remorques : un
cabotage opérant une navette de contencurs pour lesquels « 7/ convient d’imaginer
une nouvelle conception de navires spécialement adaptés aux contraintes spécifiques du
trafic envisagé... A une volonté politique de désengorger les routes doit correspondre une
contribution financiére politique. »

Une réponse a cette attente est un dispositif multimodal, appelé Systeme - NCT -
Ecofluviomaritime (SNE), composé de porte-barges maritimes, de barges et de
pousseurs fluviaux. Cette « infrastructure » de-transport demande un concours
public adapté : avances remboursables a I'investissement et subvention temporaire

dégressive d’équilibre d’exploitation.

Les trois catalyseurs d’une démarche innovante

n premier lieu, en Europe, le report modal du routier vers des alternatives

terrestres bute sur des difficultés aujourd’hui insurmontables : absence de

mise en place de sillons dédiés pour le transport de marchandises par voie

ferrée (dont le colit serait exorbitant pour les collectivités publiques ; échec des

canaux a grand gabarit comme moyen de substitution a la route comme l'illustre
le sous-emploi persistant du canal Rhin-Main-Danube.

En deuxie¢me lieu, 'autoroute emblématique de la mer Montoir - Gigon est

contrainte a 'arrét fin septembre 2014 quatre ans apres son lancement. Laide au

démarrage combinée de I'Union européenne, de la France et de 'Espagne (soit
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8,5 millions d’euros par an) n’a pas permis de dégager un marché de taille suffisante
pour équilibrer les comptes de la navette par roulage réservée au report modal,
organisée sur cet itinéraire,. Il ne faut pas perdre de vue que 'objectif politique
de la France est de faire contourner le pays par le maximum de marchandises
transitant entre le Nord et le Sud de "Europe qui actuellement empruntent le
réseau routier national.

En troisieme lieu, les Trophées de I'initiative « Shortsea & Intermodalité »
2014 organisés par le Bureau de promotion du short sea shipping (BP2S) sont la
pour rappeler que des initiatives réellement audacieuses sont indispensables pour
engager le report modal maritime sur la voie du cercle vertueux.

Une initiative novatrice : le Systéme - NCT - Ecoﬂuviomﬂritime (SNE)

‘autoroute fluvio-maritime SNE est, dans la configuration de I’étude
de faisabilité en cours, orientée Nord-Europe sur la desserte de sept pays de
I’Espace économique européen (EEE). Elle propose une alternative écono-
mique et écologique a la saturation du réseau autoroutier du nord de la France.

Le systeme multimodal fluvio-maritime SNE s’inscrit dans la philosophie d’un
développement durable respectueux des lois de I'économie. Il combine le cabotage
maritime et le transport fluvial & grand gabarit. Il repose sur une rupture conceptuelle
et non technologique : tous les arts et métiers a déployer existent et ont fait leur
preuve. Le SNE est adapté & une exploitation rationnelle de I'état présent de la tech-
nique. Limpératif de sécurité est au coeur du SNE. Cette autoroute de transport
combiné est basée sur un segment maritime et un segment fluvial.

La voie maritime permet un acheminement des marchandises non seule-
ment plus économique (rapidité et cofit), mais également plus écologique, et en
conséquence, de développement durable supérieur a celui de tout autre mode,
y compris fluvial, dés lors que la marchandise est transportée non accompagnée,
cest-a-dire sans 'acheminement simultané du poids mort d’un équipage routier
(tracteur et semi-remorque). Un porte-conteneurs feeder de 800 EVP émet a la
tonne kilometre transportée 28 % de gaz carbonique de moins que le moyen
terrestre le plus écologique, a savoir une barge fluviale : 26,6 g contre 37 g (Source
ADEME). A quelques mois du sommet sur le climat de Paris, la nécessité de mieux
valoriser les modes de transport les plus propres et les moins polluants est plus que
jamais d’actualité. Plus le segment maritime d’un acheminement est utilisé, plus le
systeme de transport est efficient.

Le segment maritime du SNE est opéré par un navire conduit de terre,
dérivé du navire du futur (NCT), le NCT-PB6. Ce navire emporte - dans la
définition actuelle du projet- six barges Europa 2 de 76,5 m de long, de 11,4 m de
large et de 3 m de tirant d’eau en mesure de charger 2 200 t chacune. Le NCT-PB6
équivaut & un porte-conteneurs feeder classe 800 EVP). Ses dimensions (a préci-
ser) sont de 170 m de longueur hors tout, de 36 m de bau, de 6 m de tirant d’eau
en manutention - radier noyé - et de 3,5 m en navigation - radier sec. Comme
NCT, il a une caractéristique spécifique : le logiciel de son systeme de propulsion
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et de manceuvre lui confere une capacité d’ancrage a positionnement dynamique
pour effectuer les opérations de ballastage et de déballastage en eaux abritées
(ex : estuaire intérieur de la Seine, avant-port de Rotterdam) sans immobiliser
d’infrastructures portuaires, abaissant ainsi le cotit d’un des postes les plus péna-
lisants pour la compétitivité du mode de transport maritime a courte distance
(TMCD).

Le NCT-PB6 est un porte-barges a deux radiers ouvrant 'un sur 'avant,
autre sur l'arriere. Cette disposition est rendue possible par la suppression des
espaces vie et travail. Elle facilite les manceuvres de chargement et de déchargement
des barges, réparties a raison de trois unités bord a bord par radier, par le ou les pous-
seurs, réduisant les temps de manutention de 40 % pour six barges.

Les conteneurs énergie (groupes diesel et batteries) sont logés dans une
tranche spécialement aménagée entre les deux radiers. Cette tranche est surmontée
de deux mats redondants, placés par le travers du navire, porteurs des aériens des
senseurs de veille et des télécommunications. La vitesse commerciale attendue est
maximale de 16 neeuds et économique (slow steaming) de 12 noeuds. Les conditions
de travail pour la conduite du navire sont validées en simulateur. Les communi-
cations terre-navire et navire-terre seront assurées avec la couverture mondiale
attendue pour la mi-2015 d’Inmarsat 5, une fois la constellation Global Xpress
entierement déployée, capacité et sécurité obligent. Alors que le NCT-PB6 navigue
en vue des cotes sur un segment TMCD, il est envisagé a terme, si la faisabilité
en est démontrée, de diminuer le cofit élevé des télécommunications satellitaires en
reliant la salle de controle a terre par un réseau terrestre littoral de quatrieme géné-
ration G4 (100 Mbps).

Outre les redondances propres aux systemes fail-safe de conduite déportées,
le NCT obéit en matitre de sécurité et de stireté de la navigation maritime aux prin-
cipes d’une organisation a haute fiabilit¢ (HRO.- High Reliability Organization).
Son paradigme vise, non pas le risque zéro impossible 4 atteindre, mais 2 minimiser
les conséquences de tout incident de navigation. D’ou des dispositifs encore trop
rarement mis en ceuvre dans la marine marchande : gestion des ressources humaines
a approche cognitive ; hiérarchie fonctionnelle a gradient d’autorité réduit ; traite-
ment collégial des situations de crise ; apprentissage et attention du personnel
de conduite aux signaux faibles ; développement de ses capacités anticipatives de
situation ; stimulation des résiliences ; mise en ceuvre d’une Ecoute confidentielle
de ’homme de 'océan (ECHO) systeme type « Confidential Hazardous Incident
Reporting Programme » commun dans 'aviation commerciale, appliqué aux navires
marchands ; cellule ISM (Znternational Safety Management) & mise en ceuvre zéro-délai.

La construction des NCT-PB6 repose sur un chantier naval flaz-building
chargé d’assembler les composants avec mise 4 I'eau du navire terminé par dock
flottant. Le dimensionnement du schéma de production repose sur une construction
en moyenne série permettant d’assembler de 20 4 40 unités par an. Les composants
majeurs sont : les tranches de coque dont les proues et poupes a porte de sassage ;
les groupes de propulsion (pods et propulseurs transverses) ; les conteneurs énergie,
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les pompes et circuits de ballastage, les senseurs (caméras opto-électroniques a
vision diurne et nocturne, radars, sondeurs) ; le systtme de communication par
liaisons satellitaires (navire-terre, GPS, GMDSS) et VHE/HF (AIS et GMDSS). Les
pousseurs et barges fluviales sont acquis ou affrétés par appel d’offres.

Le segment fluvial permet d’approcher la marchandise au plus pres de sa
destination finale dans les meilleures conditions économique et écologique. La tran-
sition entre segment maritime et segment fluvial se fait avec une rupture de charge
allégée (soft trans-shipment) grace 3 'emploi des barges. La technologie de transport
fluvial est éprouvée. La livraison et la collecte des barges au NCT-PB6 se font par
rendez-vous avec un ou plusieurs pousseurs pilotés capables de prendre en charge
jusqu’a quatre barges Europa 2 chacun.

Le marché potentiel

e feedering du commerce maritime international (trafic de ligne de marchan-

dises riches) est la vocation premicre du SNE. Quatre étages de conteneurs

par barge porte-conteneurs (PC) donnent une capacité de 136 EVP par barge.
Cette capacité est celle du systeme fluvial rhénan. Six barges donnent au NCT-PB6
une capacité de 816 EVP. Le trafic visé peut-étre du feedering dédié (PC moyen de
630 EVP) ou du common feedering (PC moyen de 1 000 EVP). Le seul projet com-
parable actuel en est au stade de la définition. Le ReVolr de DNV-GL (PC classique
de 60 m de long par 14 m de large pour 100 EVP) est un navire concept sans pilote
écologique a propulsion électrique. Il ne semble pas avoir de visée opérationnelle.

Porte-barges, le NCT-PB6 n’est pas exclusivement dédié au transport de
barges PC. Si l'optimisation commerciale est faite avec I'acheminement de conte-
neurs, des barges porte-véhicules et de vrac... peuvent venir compléter le charge-
ment. Ce systeme de transport est remarquable tant par sa versatilité que par le cotit
d’exploitation réduit du segment maritime (équipage réduit opérant de terre ; cofits
portuaires réduits ; capacité de slow steaming ; frais d’assurance réduit).

La liaison interportuaire a I'étude pour le NCT-PB6 inclut 'ensemble du
range nord européen en passant par la Tamise. Elle a en conséquence un potentiel de
desserte étendu. Létude de marché devra confirmer ou non I'a priori sur lequel les
liaisons projetées sont a ouvrir : des dessertes point 2 point du type Anvers / Ha-
ropa, Le Havre / axe rhénan, Rotterdam / Londres... ou des dessertes séquentielles
des ports du range. Létude de marché devra préciser le ou les types de liaisons. En
termes de fréquence, 'optimum est de pouvoir assurer un cadencement répondant
dans un premier temps aux besoins du fond de cale (feedering des ports hubs du
range) : Le Havre, Anvers, Rotterdam, Hambourg. Dans un premier temps, le report
modal sur ce systeme de transport ne peut étre considéré que comme un marché se-
condaire. Laccroissement potentiel de capacité des NCT porte-barges repose sur les
modalités d’exploitation du marché réel, couplant fréquence et capacité offerte par
fréquence. L'équilibre d’exploitation sera recherché avec un taux de remplissage
moyen annuel de 50 % pour assurer la durabilité économique du systeme.
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2S, SSS, TMCD, cabotage et feedering

Il fut un temps ol pour des raisons de sécurité, le vocabulaire marin était tout en pré-
cision. I fallait éviter au maximum les ambiguités afin que dans I'action, chacun sur le
navire sache ce qu’il avait a faire dés lors qu'on lui donnait un ordre. Sous I'influence de
I'idéologie de la société du spectacle observée par Guy Debord, le sens des mots change
: la mort devient fin de vie par exemple. Ce psoriasis de la sémantique touche le monde
maritime. Et le cabotage soudain n’a plus plu, victime sans doute de la confusion que
quelques incultes faisaient de ce transport maritime avec le cabotinage, transport amou-
reux dévoyé. On l'a remplacé par le transport maritime a courte distance (TMCD).
Pourquoi faire simple quand on peut faire compliqué ? Et pourquoi pas traduire cette ex-
pression en anglais basique, langue maritime par excellence. Trois mots de pidgin sont
retenus : Short Sea Shipping (SSS). Effort de simplification insatisfaisant. Deux mots suf-
fisent : Short Sea. Comme I'acronyme SS est politiquement incorrect, on est tenu d’abré-
ger en 2S (en frangais contemporain dans le texte).

Quant a féedering, mot inconnu du Grand Robert & Collins, il appartient au volapiik.
Il remplace en francais en un seul mot I'expression « transport maritime sur une courte
distance de marchandises destinées a voyager au long cours sur un segment de post- ou
de pré-acheminement ». Il se distingue en conséquence du cabotage qui signifie « trans-
port maritime sur une courte distance de marchandises produites 4 'intérieur de leur
zone de commercialisation ». Historiquement le cabotage notamment en Méditerranée
puis dans la zone de chalandage de la Hanse a joué un réle majeur dans les relations
commerciales intra-européennes. Puis les ruptures technologiques successives de la voie
ferrée et du pneumatique ont remisé le cabotage a un role de lampe & pétrole face a 'am-
poule électrique. Le cabotage ne peut renaitre en Europe pour concurrencer le trans-
port routier que s'il prend en compte le fond de cale du feedering.

Vers une politique de soutien au report modal par voie maritime

’Etat et 'Union européenne n’ont que peu d’opportunités de s'intéresser

au transport maritime a courte distance dans le cadre du mécanisme pour

Iinterconnexion en Europe (MIE). Le projet SNE s'inscrit dans la dynamique
de cette politique sans engager des fonds publics au niveau de ceux qui sont affec-
tés aux grandes infrastructures de transport terrestre ferré ou fluvial. Le SNE répond
aux exigences les plus séveres de la politique de transition énergétique et dans de
meilleurs délais. Le cabotage fluvio-maritime est 2 n’en pas douter la voie la plus
crédible pour engager un report modal effectif de la route.

Le SNE combinant le NCT-PB6, déclinaison TMCD du navire du futur, et
son complément fluvial de post- et de pré-acheminement, est partie prenante de cet
enjeu majeur de 'Europe au xx1¢ si¢cle. Jusqu'aujourd’hui, en France, les pouvoirs
publics n’ont pas vraiment marqué d’intérét particulier pour les projets de report
modal vers le maritime. Aprés une dizaine d’années de lobbying intensif, la
communauté maritime semble découragée alors méme que l'indifférence quasi
générale du secteur des transports s’habille d’un discours approbatif sur I'air du
« développement durable toujours rabaché ». Faut-il attendre qu'un concurrent au
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SNE issu des travaux entrepris par le britannique Rolls-Royce, le scandinave DNV
ou le consortium allemand MUNIN sortent du bois pour que se déclenche en France
-avec un temps de retard fatal- une esquisse d’initiative ? Faut-il rappeler le cas d’école
de Iéolien marin. Notre pays tente -sans garantie de succes- de combler son consi-
dérable retard sur la concurrence scandinave en chargeant lourdement la facture du
consommateur final d’électricité ?

Pour sortir de 'impasse actuelle, un vrai projet porteur est indispensable.
Dans la mesure ol1 I'Etat francais s'engagerait dans une politique de report modal
maritime, le SNE est prét 4 jouer cette fonction mobilisatrice. Il pourrait alors étre
exécuté en France : & Brest, le chantier d’assemblage des NCT-PB ; 4 Strasbourg,
le centre de contrdle hébergeant les salles de conduite ; 2 Dunkerque, le service
d’entretien de la flotte.

La conception approfondie du projet SNE en est a ses débuts. Une étude de
marché précisera les dessertes & ouvrir en commengant par les plus prometteuses.
Ce sont les liaisons les plus rentables qui permettront ensuite de pénétrer les marchés
les plus difficileseUn business plan suivra pour établir d’une part, la.programmation
du dimensionnement des dessertes et de leur montée en puissance et d’autre part, les
sources de financement privées ct publiques a prévoir dans la phase d’investissement,
puis dans la phase d’exploitation des premieres lignes pour atteindre Iéquilibre
économique sur un horizon de cinq ans.
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